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GLOSARIO
Tolerancia de aplicación: El margen por encima 
del límite de velocidad anunciado dentro del cual los 
conductores no serán citados por una infracción de 
velocidad. Este margen puede ser un porcentaje (por 
ejemplo, un 10% por encima del límite de velocidad) o 
indicarse como una cantidad (por ejemplo, 10km por 
encima del límite de velocidad).

Disuasión general: La medida en que las personas 
se ven disuadidas de tener un determinado 
comportamiento, como el exceso de velocidad, no 
porque hayan sido detectadas, sino porque creen 
que se las pueda descubrir y las consecuencias son 
indeseables.

LMIC: Países de ingreso bajo y mediano.

Sanción: En esta Guía, se refiere específicamente a 
una sanción legal impuesta por infringir las leyes o las 
normas de tránsito.

Disuasión específica: La medida en que una 
persona se ve disuadida de tener un determinado 
comportamiento porque ya se la ha detectado y 
sancionado por ese comportamiento y no quiere volver 
a sufrir las consecuencias.

Infracción de tránsito: Actividad ilícita que se produce 
mientras un individuo conduce un vehículo motorizado. 
También se puede denominar infracción de tráfico.

Infractores de tránsito: Personas que cometen 
actividades ilícitas mientras conducen un vehículo 
motorizado.
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RESUMEN  
EJECUTIVO 
La imposición de sanciones por infracciones de tránsito 
es un componente clave de las técnicas de cambio de 
comportamiento que se han utilizado ampliamente en 
muchas jurisdicciones. El uso de las sanciones tiene 
como objetivo animar a las personas a utilizar el sistema 
vial de forma segura y a cumplir las leyes de tránsito.

Los principios de disuasión motivan a las personas a 
tomar decisiones de comportamiento basadas en la 
percepción personal respecto de las consecuencias de 
las sanciones asociadas. Se dice que esta percepción 
está determinada por una combinación de la amenaza 
percibida de que se las descubra infringiendo la ley 
(riesgo percibido de detención) y las percepciones 
sobre la certeza, la seriedad y la rapidez de los 
castigos en caso de ser detectadas. Los resultados de 
la investigación sobre cuáles de estos cuatro aspectos 
son los más influyentes son contradictorios.

En la práctica, son muchos los factores que influyen en 
el cumplimiento de las leyes de tránsito y en los niveles 
de infracción. Las sanciones por incumplimiento de 
las leyes de tránsito tienen por objetivo modificar el 
comportamiento de los usuarios del tránsito, pero no se 
adaptan a las circunstancias individuales. Es probable 
que las distintas sanciones afecten a las personas de 
forma diferente. Los efectos de una sanción sobre el 
comportamiento también pueden variar de un país 
a otro debido a una gran variedad de factores, por 
ejemplo: las diferencias en la filosofía relativa al delito y 
la justicia, la percepción de la equidad de los procesos 
legislativos, las normas sociales y las creencias 
culturales imperantes, los procesos de administración 
de las sanciones (es decir, los procesos administrativos 
frente a los judiciales), la coherencia de los sistemas 
de concesión de licencias y registros, el nivel y el 
tipo de control policial y el punto a partir del cual un 
comportamiento se considera ilegal (por ejemplo, los 
límites de velocidad, el límite de concentración de 
alcohol en sangre). Los estudios de evaluación también 
tienden a examinar los efectos de un paquete de 
sanciones en lugar del efecto de una sanción individual. 
Por lo tanto, es difícil aislar los efectos específicos de las 
sanciones individuales.

A partir de la experiencia y las pruebas, se interpreta 
que hay múltiples maneras de aumentar el efecto de 
las sanciones para lograr el cambio de comportamiento 
deseado. Es importante reconocer que no existe una 
forma específica de determinar fácilmente qué tan 
seria debe ser una sanción para disuadir a las personas 
de cometer una infracción de tránsito. Es probable que 
las distintas sanciones afecten a las personas de forma 
diferente. Por ejemplo, una multa monetaria puede 
ser significativa e influyente para alguien con recursos 

financieros limitados, pero puede no tener ninguna 
influencia en el comportamiento delictivo de alguien 
que puede pagar la multa monetaria fácilmente. 
Por el contrario, a una persona con mayores medios 
económicos puede resultarle más comprometedor 
recibir una sanción de puntos de demérito que una 
multa monetaria.

Existe un conjunto de opciones de penalización que 
incluye las siguientes:

Multas (sanción escalonada, por la que la gravedad 
de la infracción se traduce en un aumento del 
monto de la multa establecida en un tarifario)

Sistema de puntos de penalización (puntos de 
demérito o puntos de mérito)

Sanciones relativas a la licencia (suspensión de 
la licencia, suspensión inmediata de la licencia, 
inhabilitación de la licencia, restricción de la licencia)

Sanciones relativas a vehículos (incautación de 
vehículos, retirada de matrículas, inmovilización de 
vehículos)

Bloqueo de arranque por presencia de alcohol en 
la respiración

Programas de recuperación (tratamiento/
rehabilitación)

Encarcelamiento

La elección de la sanción puede determinarse en 
función de los objetivos y de las ventajas y desventajas 
de cada tipo de sanción, así como de las pruebas 
relativas a cada tipo de sanción (ver el cuadro resumen 
del Apéndice). Los objetivos de las sanciones implican 
la comprensión del público al que van dirigidas, ya sea 
para lograr una disuasión general que se dirija a toda 
la población (prevenir la infracción en general) y/o para 
lograr una disuasión específica, que se dirija a quienes 
ya hayan sido detectadas, enjuiciadas y castigadas 
(prevenir la reincidencia). A menudo, se combinan 
diferentes tipos de sanciones para intensificar el efecto 
disuasorio y lograr los mejores resultados en materia 
de seguridad. Independientemente del tipo de sanción, 
estas solo deben aplicarse de acuerdo con la autoridad 
legislativa. Las sanciones tienen una importante función 
educativa, ya que pueden señalar el nivel de riesgo que 
conllevan las distintas infracciones. Por ejemplo, es 
importante que los comportamientos más arriesgados 
y peligrosos den lugar a sanciones más serias. De 
este modo, la seriedad de la pena se ajusta al nivel de 
peligro que la persona que infringe la ley impone a la 
comunidad.
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OBJETIVO DE  
ESTA GUÍA
Esta Guía ofrece información sobre los diferentes tipos 
de sanciones que se aplicaron ante las infracciones de 
tránsito. Las sanciones por infracciones de tránsito son 
un componente fundamental de las técnicas de cambio 
de comportamiento que se han utilizado ampliamente 
con el objetivo de animar a los usuarios del tránsito a 
cumplir las leyes de tránsito y a utilizar el sistema vial 
de forma segura. Disponer de una legislación basada 
en pruebas es importante, pero esta por sí sola no 
será suficiente para disuadir a los usuarios de tener 
comportamientos ilegales. El cumplimiento de las 
leyes de tránsito puede lograrse a partir de los efectos 
combinados de la legislación, una mayor concientización 
del público, la aplicación de la ley y las sanciones. Esta 
Guía se centra únicamente en el componente de las 
sanciones.
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INTRODUCCIÓN
Los usuarios del tránsito infringen las leyes de tránsito 
por diferentes motivos. Algunas personas se comportan 
intencionadamente de forma ilegal. Otras personas pueden 
realizar el mismo comportamiento ilegal sin saberlo, mientras 
que otras pueden hacerlo debido a una alteración del juicio 
por influencia del alcohol y/o las drogas. La amenaza de recibir 
sanciones lo suficientemente serias como para disuadir esos 
comportamientos puede crear intenciones de no infringir la 
ley, lo que a su vez puede dar lugar a una disminución de la 
delincuencia.

El principio subyacente que guía el uso de las sanciones es que 
los comportamientos que tienen consecuencias negativas 
tienen menos probabilidades de repetirse. Los principios 
de disuasión motivan a las personas a tomar decisiones de 
comportamiento basadas en la percepción personal respecto 
de las consecuencias de las sanciones asociadas1. Se dice 
que esta percepción está determinada por una combinación 
de cuatro elementos: la amenaza percibida de que se las 
descubra infringiendo la ley (riesgo percibido de detención) 
y la percepción de la certeza, la seriedad y la rapidez de los 
castigos en caso de ser detectadas2. El efecto general de las 
sanciones está vinculado a cada uno de estos cuatro aspectos 
de la teoría de la disuasión. Los datos de la investigación 
sobre cuáles aspectos de la disuasión son los más influyentes 
son contradictorios3.

Existen otros dos conceptos relacionados con la disuasión 
vinculados a la aplicación de los regímenes de penalizaciones: 
la disuasión general y la específica. La disuasión general se 
refiere al efecto de la legislación y su aplicación en toda la 
población. El efecto disuasorio general depende de que el 
público en general tenga la percepción de que las leyes se 
aplican y de que el riesgo de ser detectado y castigado es alto. 
La disuasión específica, por el contrario, se refiere únicamente 
a las personas que ya han sido detectadas, perseguidas y 
castigadas. El efecto disuasorio específico se basa en que los 
infractores crean que sus experiencias de castigo anteriores 
son lo suficientemente negativas como para disuadirlos de 
la reincidencia. Esto tiene inevitablemente un grado variable 
de éxito en la población infractora, que va desde la reducción 
del volumen de las infracciones y la reducción de la gravedad 
de los mismos, hasta el cese total de la conducta infractora.

Esta Guía describe las formas en que puede aplicarse 
un sistema de sanciones sólido y se basa en pruebas 
internacionales para fundamentar las recomendaciones. 
Es importante tener en cuenta que no existe una forma 
predefinida de determinar fácilmente qué tan seria debe ser 
una sanción para disuadir a las personas de cometer una 
infracción de tránsito. Es probable que las distintas sanciones 
afecten a las personas de forma diferente. Por ejemplo, una 
multa monetaria puede ser significativa e influyente para 
alguien con recursos financieros limitados, pero puede no 
tener ninguna influencia en el comportamiento delictivo de 
alguien que puede pagar la multa monetaria fácilmente. Por 
el contrario, a una persona con mayores medios económicos 
puede resultarle más comprometedor recibir una sanción de 
puntos de demérito que una multa monetaria.
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TIPOS DE 
SANCIONES
Las sanciones legales —también denominadas 
penalidades— imponen un castigo a quienes infringen 
las leyes y los reglamentos que regulan el uso seguro 
del sistema vial. Además del castigo, los objetivos de 
las sanciones pueden ser impedir que los infractores 
cometan más delitos, reformar a los infractores y 
amenazar a los posibles infractores para que no 
cometan infracciones.

Pueden aplicarse diversas sanciones a quienes sean 
sorprendidos infringiendo las leyes y normas de tránsito. 
En el cuadro 1, se ofrece una lista de las sanciones que 
pueden aplicarse en caso de infracciones de tránsito. 
El tipo de sanción puede determinarse en función de 
los objetivos y de las distintas ventajas y desventajas de 
cada tipo de sanción (cuadro 1), además de las pruebas 
(cuadro 2)4. Las sanciones también pueden combinarse 
para intensificar su carácter disuasorio. Por ejemplo, se 
puede imponer una combinación de multas monetarias 
y puntos de demérito para ciertas infracciones en lugar 
de solo aplicar la multa o la sanción de puntos de 
demérito.

Hay dos procesos en los que se puede aplicar una 
sanción:

Proceso judicial: Las sanciones se determinan en 
los tribunales, donde la aplicación de la penalidad y 
su gravedad dependen de la condena.

Proceso administrativo: Las sanciones se aplican 
sin la intervención directa de un tribunal, a través 
de los procesos asociados con la emisión de una 
notificación de sanción (aunque un infractor 
acusado puede optar por impugnar esto en los 
tribunales).

Por lo general, la falta de participación de los tribunales 
en los procesos administrativos permite que la sanción 
se aplique con mayor rapidez y certeza, y con menos 
costos administrativos que los procesos judiciales 
en los que interviene el tribunal para determinar la 
sanción y su seriedad5. Sin embargo, puede mejorarse 
la certeza de las sanciones impuestas por la justicia 
mediante la adopción de penalidades prescritas para la 
infracción, como los períodos mínimos obligatorios de 
inhabilitación para el uso de la licencia6.
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Cuadro 1: Diferentes tipos de sanciones7

Tipo de sanción

Multa
(sanción monetaria 
predeterminada y 
graduada)

Puntos de demérito

Descripción 

Sanción monetaria que el infractor 
debe pagar a un departamento 
determinado en una fecha 
determinada.

El importe de la multa debería 
aumentar en función de la gravedad 
de la infracción (por ejemplo, una 
sanción gradual significa que los 
excesos de velocidad más elevados 
deberían conllevar multas más 
elevadas).

El importe de la multa debe estar 
predeterminado, prescrito en un 
tarifario y publicado para que los 
infractores conozcan su importe, y 
para que la policía no pueda cambiar 
dicho importe cuando interactúe con 
los infractores.

Los puntos se acumulan de 0 a 
un número mayor si el conductor 
comete una infracción y suelen 
tener validez durante varios años. 
Cuando el número total de puntos 
de demérito alcanza un determinado 
umbral dentro de un período 
definido (por ejemplo, 12 o más 
puntos en un período de 3 años), 
se impone otra sanción, que suele 
ser la suspensión de la licencia o la 
inhabilitación.

Objetivo principal

Castigar a los 
infractores para 
disuadirlos de volver a 
delinquir.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Disuadir a los 
infractores de cometer 
nuevos delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Ventajas 

Puede proporcionar ingresos para 
apoyar directamente la inversión en 
actividades de seguridad vial (por 
ejemplo, la aplicación de la ley).

Las multas con importes 
predeterminados (fijos) reducen el 
potencial de corrupción cuando la 
policía interactúa con los infractores, 
en particular, si el pago de la multa 
se administra a través de una 
organización gubernamental externa 
(no policial).

Es probable que el efecto de los 
puntos sea más equitativo entre 
personas con diferentes ingresos 
que una multa monetaria8.

La reincidencia genera más puntos, 
lo cual proporciona buenos efectos 
específicos9.

Puede percibirse como una 
penalidad más justa y recibir un 
buen apoyo del público10.

Desventajas

Las multas impuestas en el punto de 
intercepción de la policía al infractor crean 
oportunidades para la corrupción si el importe 
de la multa no se determina y se publica 
previamente.
El estatus socioeconómico puede determinar 
el impacto en los individuos. Por ejemplo, una 
sanción de USD 10 en India para un conductor 
de bajos ingresos puede ser una sanción 
importante y probablemente lo disuada de 
cometer futuras infracciones. Sin embargo, 
esta misma sanción para un conductor de 
ingresos altos o para un conductor en un país 
de ingresos altos, puede no percibirse como 
una sanción seria y, por lo tanto, esta puede 
no resultar disuasoria. Estas cuestiones de 
equidad pueden abordarse fijando los importes 
de las multas en proporción a los ingresos (por 
ejemplo, en Finlandia) o con la consideración del 
salario medio semanal del país. Sin embargo, 
requieren un excelente registro de los ingresos 
de todos los ciudadanos del país, algo que 
probablemente no esté disponible en la mayoría 
de los países de ingreso bajo y mediano.

Los infractores pueden transferir los puntos 
recogidos a otro individuo (por ejemplo, sin 
puntos o con pocos puntos)11 si no se identificó 
al conductor en el momento de la infracción 
(por ejemplo, en la aplicación automatizada 
de la ley, pero solo cuando la cámara no capte 
una foto del conductor) y si la notificación de 
la sanción se envió al propietario del vehículo 
registrado.

Depende de un sistema eficaz de gestión de 
licencias que pueda seguir los registros de 
infracciones del infractor y aplicar efectivamente 
la suspensión cuando se alcance el umbral.
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Tipo de sanción

Puntos de mérito

Suspensión de la 
licencia

Suspensión 
inmediata de 
la licencia / 
suspensión de 
la licencia en 
carretera

Descripción 

Los puntos se pierden a partir de 
un valor determinado (por ejemplo, 
100) hasta llegar a 0 si el conductor 
comete una infracción. El crédito 
de puntos suele ser válido durante 
varios años. Cuando el crédito baja 
hasta 0, se impone otra sanción: 
normalmente la suspensión de la 
licencia o la inhabilitación.

El titular de la licencia suspendida 
tiene prohibido conducir en todo 
momento durante el período de 
suspensión.

La licencia se restablece 
automáticamente tras el período de 
suspensión.

La policía suspende la licencia y 
la confisca en el acto en caso de 
infracción grave (por ejemplo, para 
los niveles más altos de exceso de 
velocidad, conducción en estado de 
embriaguez, delito de conducción 
que cause la muerte y lesiones 
graves) generalmente durante un 
período definido (por ejemplo, 28 
días).

Objetivo principal

Disuadir a los infractores 
de cometer nuevos 
delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Disuadir a los infractores 
de cometer nuevos 
delitos y prohibirles que 
lo hagan.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Disuadir a los infractores 
de cometer nuevos 
delitos graves y 
prohibirles que lo hagan.

Disuadir a los posibles 
infractores de cometer 
nuevos delitos graves.

Ventajas 

Es probable que el efecto de los 
puntos sea más equitativo entre 
personas con diferentes ingresos 
que una multa monetaria12.

Limita las oportunidades de 
reincidencia durante la vigencia de 
la sanción.

A diferencia de la suspensión 
tradicional mencionada 
anteriormente, el efecto disuasorio 
de la suspensión inmediata/en 
carretera es rápido y constituye 
uno de los elementos críticos para 
aumentar la disuasión.

Desventajas

Los infractores pueden participar en el uso 
fraudulento de puntos pertenecientes a otras 
personas si no se identificó al conductor en 
el momento de la infracción (por ejemplo, 
en la aplicación automatizada de la ley, pero 
solo cuando la cámara no capte una foto del 
conductor) y la notificación de la sanción se 
envió al propietario del vehículo registrado.

Depende de un sistema eficaz de gestión de 
licencias que pueda seguir los registros de 
infracciones del infractor y aplicar efectivamente 
la suspensión cuando se alcance el umbral.

Los conductores suspendidos pueden seguir 
conduciendo aunque no tengan la licencia 
legal13.

La suspensión puede percibirse como injusta, 
especialmente en relación con su impacto en la 
capacidad de un infractor para ganarse la vida 
si esta está vinculada a la capacidad de conducir 
(en particular, en el caso de los infractores que 
residan en localidades rurales/remotas sin 
acceso al transporte público).

Depende de un sistema de licencias eficaz que 
mantenga registros precisos y se comunique 
con el infractor y el organismo de control.

El agente de policía puede aplicar la suspensión 
inmediata que no se puede aplicar a las 
infracciones detectadas por la cámara.

Requiere un sistema en el que la suspensión 
inmediata de la licencia de conducir se registre 
inmediatamente para que las autoridades 
tengan conocimiento de la suspensión.
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Tipo de sanción

Inhabilitación/
revocación de 
la licencia

Restricción de 
la licencia

Descripción 

El titular de la licencia inhabilitada/
revocada tiene prohibido conducir 
en todo momento durante el período 
de inhabilitación. La licencia se 
restablece solo cuando el conductor 
vuelve a solicitarla al final del período 
de inhabilitación. Sin embargo, un 
conductor puede tener prohibido 
volver a conducir cuando se le aplica 
una inhabilitación de por vida.

El titular de la licencia tiene prohibido 
conducir durante el período de 
restricción, excepto para fines 
específicos (por ejemplo, para 
conducir a su trabajo o para recibir 
tratamiento médico) que pueda ser 
determinado por un tribunal u otra 
autoridad. Los infractores suelen 
tener que demostrar que afrontarían 
un sufrimiento innecesario si se les 
prohibiera conducir, para lograr que se 
les conceda una licencia restringida.

Objetivo principal

Disuadir a los infractores 
de cometer nuevos 
delitos y prohibirles que 
lo hagan.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Disuadir a los infractores 
de cometer nuevos 
delitos y prohibirles que 
lo hagan

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Ventajas 

Limita las oportunidades 
de reincidencia durante la 
vigencia de la sanción.

Reduce las oportunidades 
de reincidencia durante 
la vigencia de la sanción y 
puede generar un aumento 
de la precaución y la atención 
al conducir.

Puede crear aceptación 
social de este tipo de sanción 
debido al reconocimiento de 
las necesidades económicas 
del infractor.

Desventajas

Los conductores inhabilitados pueden seguir 
conduciendo14.

Depende de un sistema de licencias eficaz que 
mantenga buenos registros y se comunique con el 
infractor y los agentes de cumplimiento de la ley.

Requiere un sistema en el que las inhabilitaciones 
impuestas por los tribunales se registren en el sistema 
de licencias de manera oportuna.

El uso generalizado de las licencias restringidas puede 
socavar tanto la disuasión específica como la general 
porque los infractores no experimentan todo el 
impacto del castigo15.

Las decisiones de los tribunales sobre quién recibe 
una suspensión restringida o total de la licencia 
también puede generar desigualdades sociales.

Depende de un sistema de licencias eficaz que 
mantenga buenos registros y se comunique con el 
infractor y los agentes de cumplimiento de la ley.

Las disposiciones de restricción de la licencia deben 
figurar con claridad en la licencia de conducir. De 
otro modo, los agentes de policía pueden no ver la 
restricción al interceptar al conductor en ocasiones 
posteriores.
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Tipo de sanción

Sanciones a los 
vehículos

Bloqueo de 
arranque por 
presencia de 
alcohol en la 
respiración

Descripción 

Se confisca el vehículo del infractor.
Los vehículos confiscados o decomisados 
pueden ser devueltos después del 
período de sanción con el pago de un 
arancel. Como alternativa, se puede 
incautar la matrícula o colocarle una 
pegatina para indicar que nadie más que 
el infractor está autorizado a conducir el 
vehículo, retirar la matrícula del vehículo 
o inmovilizar el vehículo en la propiedad 
del infractor con un “cepo” sin que el 
infractor tenga que decomisar el vehículo 
para su confiscación.
Suele aplicarse a los delitos graves 
y/o a reincidentes para quienes no 
funcionaron otras sanciones para evitar 
la reincidencia.

Tecnología instalada en el vehículo para 
que este no pueda arrancar hasta que 
se supere una prueba de alcoholemia 
preestablecida. Diseñado principalmente 
para modificar el comportamiento de los 
infractores que conducen bajo los efectos 
del alcohol, especialmente quienes 
tengan una alta concentración de alcohol 
en sangre y/o los reincidentes, más que 
para cumplir una función disuasoria 
general.

Objetivo principal

Prohibir a los infractores 
que cometan nuevos 
delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Prohibir a los infractores 
que cometan nuevos 
delitos relacionados con el 
consumo de alcohol.

Ventajas 

Elimina las oportunidades 
de reincidencia durante la 
vigencia de la sanción.

A los conductores les puede 
resultar más difícil seguir 
conduciendo sin vehículo 
que sin licencia. A partir de 
las pruebas, se infiere que la 
confiscación de vehículos

aumenta el índice de 
cumplimiento de la 
suspensión de la licencia16.

Elimina las posibilidades 
de reincidir en infracciones 
relacionadas con el consumo 
de alcohol durante el período 
de la sanción en el vehículo 
que tiene instalado el 
dispositivo de bloqueo.

Desventajas

No es directamente punitivo para el infractor 
si no es el propietario del vehículo.

Si el vehículo confiscado pertenece a otra 
persona que no sea el infractor, este puede 
ser devuelto bajo ciertas condiciones.

El infractor puede tener acceso a otro vehículo 
para utilizarlo.

Pueden surgir problemas cuando el valor 
del vehículo es inferior al costo total de la 
confiscación y el infractor elige no recoger 
su vehículo en lugar de pagar el arancel. 
Además, las sanciones a los vehículos pueden 
percibirse como injustas, en particular, para 
los infractores que viven en zonas rurales/
remotas con poco o ningún acceso al 
transporte público.

Por el contrario, cuando el costo del vehículo 
es elevado, el infractor puede huir de la 
escena a toda velocidad y generar riesgos 
adicionales17.

El sistema de bloqueo de arranque solo puede 
aplicarse a los infractores que posean un 
vehículo.

El acceso al equipo de bloqueo de arranque y 
su mantenimiento puede ser limitado en las 
zonas rurales.

El registro de la condición de bloqueo de 
arranque en la licencia de conducir debe 
ser visible, de lo contrario puede ser pasado 
por alto por la policía en el momento de 
la intercepción. Además, la condición de 
bloqueo de arranque debe transferirse entre 
jurisdicciones para que el infractor no pueda 
obtener una licencia sin bloqueo de arranque 
en otra jurisdicción durante el período de la 
sanción.
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Tipo de sanción

Programas
de recuperación
(tratamiento/
rehabilitación)

Encarcelamiento

Cartas de 
advertencia
(No se recomienda
como forma 
habitual de sanción 
disuasoria)

Descripción 

Principalmente diseñados para modificar 
el comportamiento de los infractores, 
especialmente de los que conducen bajo los 
efectos del alcohol más que para cumplir una 
función disuasoria general. Los programas 
pueden ser educativos, centrados en el 
conocimiento, y/o psicológicos, centrados en el 
cambio de comportamiento con una duración 
de varias semanas.

Se encarcela a los infractores por algunas 
infracciones de tránsito (graves), como la 
conducción bajo los efectos del alcohol, la 
conducción inhabilitada o la conducción 
peligrosa que cause la muerte.

Cartas enviadas a los infractores en las que se 
les informa de su infracción y de las sanciones 
a las que se enfrentan en caso de seguir 
delinquiendo.
Las distintas jurisdicciones utilizan las cartas de 
advertencia con fines diferentes. Por ejemplo, 
una carta puede advertir al infractor que:
• acumuló un nivel de puntos de demérito 

por los cuales se acerca al umbral de 
suspensión de la licencia, y una nueva 
infracción supondrá la pérdida de dicha 
licencia;

• su próxima infracción dará lugar a una 
pena de cárcel o a una multa más alta que 
la de la última infracción;

• se aplican nuevas sanciones para la 
infracción y que, tras un período limitado 
(por ejemplo, el tiempo que transcurre 
entre la aprobación de una nueva ley y su 
plena aplicación) o al cometer una nueva 
infracción en ese período, se aplicará la 
nueva sanción completa.

Objetivo principal

Reformar a los infractores.

Prohibir a los infractores 
que cometan nuevos 
delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de delinquir.

Disuadir a los infractores 
informándoles de las 
sanciones que enfrentan 
por seguir delinquiendo.

Se puede utilizar para 
informar que una nueva 
ley está a punto de 
aplicarse y que todas las 
infracciones posteriores 
recibirán una sanción 
en lugar de una carta de 
advertencia.

Ventajas 

Los programas de 
recuperación pueden abordar 
más eficazmente los factores 
que contribuyen a los delitos 
relacionados específicamente 
con el consumo de alcohol y 
drogas.

Destaca ante la comunidad la 
gravedad de la infracción.

Elimina las oportunidades 
de reincidencia durante la 
vigencia de la sanción.

Informar a los infractores 
de las sanciones adicionales 
que enfrentan, de las cuales 
pueden no ser conscientes, 
con el objetivo de aumentar la 
disuasión específica.

Las cartas de advertencia 
pueden generarse 
automáticamente para que 
los costos de aplicación se 
mantengan bajos.

Aumentar la equidad del 
procedimiento mediante el 
suministro de información.

Desventajas

Se requieren buenos procedimientos 
de evaluación para que se asignen a 
los infractores las intervenciones más 
adecuadas18.

La relación costo-beneficio de diferentes 
enfoques no es clara.

El acceso en zonas rurales y remotas 
puede ser limitado.

Es más costoso de implementar que 
otras sanciones.

Pequeño costo para el infractor (es decir 
efecto disuasorio limitado o nulo).

Para que los infractores posteriores 
puedan identificarse y recibir la sanción 
completa, es necesario mantener 
registros precisos de quién recibió una 
advertencia.

En caso contrario, el sistema no podrá 
determinar quién ha recibido ya una 
carta de advertencia, lo que reducirá 
gravemente cualquier efecto disuasorio 
futuro.

*En algunas jurisdicciones, los conductores noveles y a prueba pueden acumular un número reducido de puntos antes de que se les impongan más sanciones.  Por ejemplo, la población 
general puede tener 12 puntos de demérito asignados en un período de 3 años, pero un conductor novel solo puede acumular 4 puntos antes de que se produzca la suspensión de la 
licencia19.
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CONSECUENCIAS NO LEGALES  
DE LAS SANCIONES LEGALES
Las sanciones también pueden crear consecuencias no legales que también 
pueden servir como disuasión. Por ejemplo:

La suspensión de la licencia puede provocar que una persona no pueda 
ir a trabajar, especialmente si se requiere la conducción para realizar 
tareas o viajar al lugar de trabajo.

Un infractor puede experimentar la desaprobación social de sus 
compañeros y familiares, especialmente en una sociedad donde los 
comportamientos como la conducción bajo los efectos del alcohol, el 
exceso de velocidad y la conducción bajo los efectos de las drogas se 
consideran socialmente inaceptables.

En algunas jurisdicciones, pueden aplicarse primas de seguro más 
elevadas después de que se registren las infracciones de tránsito en una 
licencia20. De hecho, el ahorro del seguro puede servir de incentivo para 
el cumplimiento del límite de velocidad en algunos países (por ejemplo, 
Dinamarca, Suecia y los Países Bajos)21.
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EFICACIA DE 
LAS SANCIONES
Es difícil aislar los efectos de las sanciones individuales 
porque, en la práctica, toda una serie de factores 
concurren para influir en el cumplimiento de parte 
de los conductores y en los niveles de infracción. 
Las evaluaciones de la eficacia de las sanciones son 
relativamente limitadas, por lo que resulta difícil 
recomendar sanciones específicas para infracciones 
concretas con gran certeza. Los estudios de evaluación 
también tienden a examinar los efectos de un paquete 
de sanciones en lugar del efecto de una sanción 
individual22.

La eficacia de las sanciones también puede diferir 
entre la población de conductores en general y los 
infractores de tránsito, así como entre quienes cometen 
infracciones por primera vez y los reincidentes. 
Las sanciones tienen por objetivo modificar el 
comportamiento de los usuarios del tránsito, pero 
no se adaptan a las circunstancias individuales. Las 
sanciones legales son más bien herramientas para 
modificar el comportamiento a nivel de la población (es 

decir, aplicar la misma sanción para toda la población 
de infractores). Esto significa que las sanciones 
legales son una amplia herramienta para moldear el 
comportamiento individual.

Los efectos de una sanción sobre el comportamiento 
también pueden variar de un país a otro debido a una 
gran variedad de factores, por ejemplo: las diferencias 
en la filosofía relativa al delito y la justicia, la percepción 
de la equidad de los procesos legislativos, las normas 
sociales y las creencias culturales imperantes, los 
procesos de administración de las sanciones (es decir, 
los procesos administrativos frente a los judiciales), la 
coherencia de los sistemas de concesión de licencias y 
registros, el nivel y el tipo de control policial y el punto 
a partir del cual un comportamiento se considera 
ilegal (por ejemplo, los límites de velocidad, el límite 
de concentración de alcohol en sangre). No obstante, 
los estudios de evaluación han puesto de manifiesto 
la eficacia de diversas sanciones. El cuadro 2 ofrece un 
resumen de las pruebas obtenidas hasta la fecha.

Cuadro 2: Resumen de las pruebas
Tipo de sanción Pruebas generales

MULTA Algunos estudios sugieren que el aumento de las multas se asocia con un menor número de 
infracciones, suponiendo que no haya cambios en los niveles de aplicación: exceso de velocidad 
(aumento del 1% de la multa)23, saltarse el semáforo en rojo (aumento de la multa en más de 
USD  150 en diferentes jurisdicciones)24 y uso del cinturón de seguridad (aumento de la multa 
en USD 15)25. Estos efectos también pueden depender del método de aplicación de la ley; por 
ejemplo, (aunque no se dispone de pruebas directas claras) se ha planteado la hipótesis de que 
la reducción de la delincuencia por el aumento de las multas puede ser más probable cuando se 
aplica por medio de cámaras que cuando lo hacen oficiales de policía, porque la policía se adapta 
a sanciones más estrictas reduciendo la aplicación o adoptando mayores márgenes de tolerancia 
para las infracciones26.
A partir de un metaanálisis de 201627, se indicó que los efectos de los aumentos de las multas 
monetarias son variados:

Disminución del 15% de las infracciones con un aumento del 50%-100% de las multas.
Ninguna influencia en las infracciones con aumentos de hasta el 50% en las multas.
Aumento del 4% de las infracciones con incrementos de las multas superiores al 100%.
Los efectos de la reincidencia son diversos, pero el efecto de un aumento de las multas 
puede ser menos notable en quienes cometan infracciones más graves y frecuentes.
Reducción del 5%-10% de todos los choques con el aumento de las multas (aumento no 
definido).
Reducción del 1%-12% de las colisiones fatales con el aumento de las multas (aumento no 
definido).

En el mismo estudio, se advierte de la relación causal porque la mayoría de los estudios incluidos 
no tenían suficiente control de factores de confusión.
Los efectos positivos son más probables cuando los niveles de aplicación son lo suficientemente 
altos y sostenidos. La percepción de equidad también puede influir en los efectos28.
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SISTEMAS DE 
PUNTOS DE 
DEMÉRITO

Los estudios individuales informan de diferentes impactos, desde los positivos29 hasta ningún im-
pacto significativo30.
En un metaanálisis de 201231, se demostró que los sistemas de puntos de demérito generan re-
ducciones en las colisiones, las muertes y las lesiones, pero este efecto puede desaparecer en 
menos de 18 meses a menos que se mantengan niveles suficientemente altos de aplicación de la 
ley.
El sistema de puntos de demérito puede ser más eficaz cuando: los infractores se acercan al límite 
que desencadena la suspensión de la licencia32; los infractores dependen más de su vehículo33;
el sistema incluye un amplio abanico de las principales infracciones de tránsito peligrosas (exceso 
de velocidad, efectos del alcohol, semáforos en rojo, uso del cinturón de seguridad/casco/sistemas 
de retención infantil, adelantamientos peligrosos, normas de prioridad, distancia de seguridad); 
las medidas intermedias (como las cartas de advertencia y las medidas de rehabilitación) están 
dirigidas a grupos específicos de infractores; y el sistema de puntos, incluida su comunicación y 
administración, es sencillo, transparente y justo34.

SANCIONES 
RELATIVAS A LA 
LICENCIA

En un metaanálisis de 200435, se estimó que las medidas de sanción relativas a las licencias de 
conducir generan una reducción de las colisiones en un 17% y de las infracciones en un 21% de los 
infractores suspendidos.
Los efectos positivos son más probables cuando:36 la probabilidad percibida de que se detecte 
a conductores sin licencia es alta; la sanción relativa a licencias se combina con otras medidas 
como programas de rehabilitación o confiscación del vehículo37; la certeza y la rapidez de la sanción 
relativa a la licencia aumentan mediante la suspensión administrativa/inmediata de la licencia, la 
cual se suspende automáticamente cuando se cumplen determinadas condiciones (por ejemplo, 
reducción del 4% de las colisiones fatales38; reducción del 5% de la implicación en colisiones fatales 
relacionadas con el consumo de alcohol39, especialmente eficaz para comportamientos de alto 
riesgo como la conducción bajo los efectos del alcohol40; aumenta la seriedad (por ejemplo, un 
período de suspensión más largo). Los efectos pueden ser limitados debido a ciertas condiciones 
sociales y económicas (por ejemplo, los conductores pueden ignorar la suspensión de la licencia si 
es necesario conducir para trabajar) y pueden no durar más que el propio período de suspensión41.

SANCIONES A 
LOS VEHÍCULOS

La confiscación de vehículos puede reducir la reincidencia mientras el vehículo está en custodia 
y, en menor medida, después de su liberación. En los estudios individuales, se informa de la 
reducción de la reincidencia y se muestra que esto resulta especialmente eficaz para las personas 
que cometen infracciones graves, por ejemplo, la reincidencia en la conducción bajo los efectos del 
alcohol42; la reincidencia en el exceso de velocidad43; los infractores reincidentes, especialmente 
quienes ya tienen suspendida la licencia44.
Las pruebas relativas a matrículas especiales y el decomiso de vehículos son escasas45. La incautación 
de la matrícula hecha por el agente que realiza la detención puede efectivizarse rápidamente y 
reducir tanto la reincidencia como la conducción con licencias suspendidas, especialmente entre 
los infractores más jóvenes46. La inmovilización de los vehículos puede ser menos costosa que la 
confiscación o el decomiso, que requieren el pago de aranceles de almacenaje47, y se ha comprobado 
que reduce la reincidencia48.

BLOQUEO DE 
ARRANQUE POR 
PRESENCIA DE 
ALCOHOL EN LA 
RESPIRACIÓN

Se informó de que las sanciones por bloqueo de arranque por presencia de alcohol en la 
respiración reducen la reincidencia entre los usuarios en mayor medida que la suspensión de la 
licencia49. Aparentemente, los dispositivos de bloqueo de arranque son más eficaces para reducir 
la reincidencia mientras están instalados en el vehículo, pero parece que solo producen un cambio 
de comportamiento limitado después del tratamiento50.

PROGRAMAS DE 
REHABILITACIÓN

Los contenidos, los formatos y la ejecución de los programas tienden a variar mucho, lo que hace 
que las evaluaciones de la eficacia sean a menudo difíciles51. Los datos indican que los cursos de 
rehabilitación para personas que conducen en estado de embriaguez realizados adecuadamente 
pueden reducir la probabilidad de reincidencia52. El efecto positivo puede ser exagerado porque el 
grupo de comparación suele tener, a priori, un mayor riesgo de reincidencia, aunque los estudios 
de evaluación controlaron factores como edad, género y condenas anteriores. Los efectos positivos 
son más probables cuando el curso de rehabilitación se centra en el cambio de comportamiento 
(es decir, un plan concreto de lo que hay que hacer cuando una recaída es inminente), en lugar de 
limitarse a proporcionar información, y se extiende durante al menos varias semanas53.

Tipo de sanción Pruebas generales
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ENCAR-
CELAMIENTO

El encarcelamiento suele combinarse con otras sanciones, como las multas, lo que dificulta la 
evaluación de los efectos del encarcelamiento por sí solo. En general, las pruebas de la investigación 
sobre su eficacia son equívocas54. Aunque la amenaza de encarcelamiento puede motivar a los 
infractores a participar en programas de tratamiento y a cumplir con los requisitos del método 
de bloqueo de arranque y otras sanciones55, las políticas relativas al encarcelamiento obligatorio 
tienden a ser ineficaces56.
La falta de un efecto disuasorio general puede explicarse a través del hecho de que la probabilidad 
de detención es más marcada que la gravedad de la sanción57. El encarcelamiento de los infractores 
que conducen bajo los efectos del alcohol les impide conducir durante un tiempo y puede producir 
un efecto disuasorio específico temporal; sin embargo, una vez que se los libera, los efectos pueden 
no ser duraderos a menos que se combinen con un sólido programa de tratamiento58.

CARTAS DE 
ADVERTENCIA
NO 
RECOMENDADAS

En un metaanálisis que incluye principalmente estudios antiguos (de las décadas de 1970 y 1980), 
se sugiere que las cartas de advertencia están asociadas con reducciones en las colisiones59. 
Aunque no se dispone de pruebas precisas, a menudo se las recomienda como mejor práctica 
para quienes cometen una infracción por primera vez y para quienes se acercan al umbral de 
puntos de penalización60. Las cartas de advertencia pueden ser efectivas debido a la amenaza de 
una sanción más rigurosa, como la suspensión de la licencia en caso de una infracción posterior61.
Sin embargo, el efecto disuasorio de una carta de advertencia se fundamenta en un sistema 
preciso y sólido que registre quién ha recibido ya una advertencia. No se recomienda la entrega 
repetida de cartas de advertencia a un infractor porque no se creará ningún efecto disuasorio. El 
efecto disuasorio solo estará presente cuando exista un riesgo real de que la siguiente infracción 
dará lugar a una sanción, en lugar de otra advertencia.

Tipo de sanción Pruebas generales
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Certeza 
del castigo

Las percepciones sobre la certeza del castigo se refieren a la 
seguridad que tiene una persona de que será sancionada por 
cometer un delito si se la descubre. Cuando se sorprende a 
los infractores infringiendo las normas de circulación, estos 
deben asumir estrictamente las consecuencias legales; es decir, 
para que una sanción sea eficazmente disuasoria, no debe ser 
evitable63. Nuestras experiencias personales (directas), así como 
el conocimiento de las experiencias de otras personas (también 
conocidas como experiencias indirectas o por hecho ajeno) de 
recibir un castigo y evitarlo, pueden influir en el aprendizaje y la 
infracción, porque pueden alterar nuestras percepciones sobre 
si recibiremos una sanción si nos descubren infringiendo la ley64. 
Es posible que algunos individuos no se sientan disuadidos por 
la amenaza de sanciones legales cuando experimentan con éxito 
la evitación del castigo (lo que se conoce como evitación directa/
personal del castigo) o cuando ven que otras personas logran 
resultados similares (lo que se conoce como evitación indirecta/
por hecho ajeno del castigo)65. Las acciones de los organismos 
encargados de hacer cumplir la ley pueden contribuir a modelar 
nuestras percepciones: la aplicación del “poder discrecional” 
sancionado por el gobierno por parte de los agentes encargados 
de hacer cumplir la ley puede repercutir negativamente en la 
certeza del castigo, ya que las sanciones pueden no aplicarse de 
forma coherente a los delitos.

Un sistema eficaz de pago de sanciones monetarias (multas), en el 
que se hace un seguimiento de las multas impagas hasta su pago, 
garantiza la certeza de la sanción. La certeza de las sanciones 
también puede garantizarse mediante sistemas eficaces de 
responsabilidad, concesión de licencias y registro. Por ejemplo, 
si el infractor de tránsito no es el propietario del vehículo en el 
que se cometió la infracción, la ley puede hacer recaer sobre 
el propietario del vehículo la responsabilidad de denunciar al 
infractor que conducía el vehículo en el momento de cometer la 
infracción. De este modo, el sistema puede imponer la sanción al 
infractor real. Alternativamente, la ley podría hacer responsable 
al propietario del vehículo, incluso si este no fuera el infractor, así 
como si el propietario declara quién estaba realmente al mando 
del vehículo en el momento de la infracción.

“

Aumentar la certeza de las 
sanciones

Cuando se sorprende a los infractores 
infringiendo las normas de circulación, la 
sanción no debe ser evitable.

Es posible que algunos individuos no 
se sientan disuadidos por la amenaza 
de sanciones cuando evitan con éxito 
el castigo y/o observan cómo otros 
consiguen resultados similares.

Ejemplos de estrategias para 
aumentar la certeza de la sanción:

Desarrollar un sistema sólido de 
pago de multas en el que se haga un 
seguimiento de las multas impagas 
hasta que se paguen.

Definir la responsabilidad de la 
sanción cuando el infractor no es el 
propietario del vehículo en el que se 
comete

la infracción.

Adoptar sanciones mínimas prescritas 
para el delito (por ejemplo, períodos 
obligatorios de inhabilitación de la 
licencia) para garantizar la certeza 
de las penalidades impuestas 
judicialmente.

Establecer un tribunal de tránsito 
independiente dedicado a gestionar 
únicamente infracciones de tránsito.  
Esto puede ayudar a evitar la situación 
en la que delitos más graves no 
relacionados con el tránsito (por 
ejemplo, asesinato, violación) puedan 
influir en la decisión discrecional de 
los jueces sobre la aplicación o no de 
una penalidad.

CÓMO AUMENTAR LOS 
EFECTOS DE LAS SANCIONES
A partir de la experiencia y las pruebas, se interpreta que hay múltiples maneras de aumentar el efecto de 
las sanciones para lograr el cambio de comportamiento deseado. A continuación, se examinan las formas de 
maximizar la eficacia de las sanciones desde diferentes perspectivas.

TEORÍA DE LA DISUASIÓN
Las sanciones y las formas de aplicarlas a través de los regímenes de aplicación de las leyes de tránsito 
para mejorar la seguridad vial se basan en los principios de la teoría de la disuasión. En esta teoría, se 
postula que se disuade a los individuos de delinquir si perciben que hay un alto riesgo de ser detectados 
si infringen la ley y además temen las consecuencias percibidas del delito: se dice que el nivel de temor 
está influenciado por las percepciones del individuo sobre la certeza, la seriedad y la rapidez del castigo62. 
Cada uno de estos factores puede manipularse para aumentar la disuasión y se describe a continuación.
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falta de gravedad de los excesos de velocidad de menor 
nivel y puede fomentar todos los excesos de velocidad 
de hasta 20km/h por encima del límite de velocidad 
establecido.

A partir de las investigaciones, se determinó que los 
índices de mortalidad en carretera son menores en 
los países con sistemas penales más rigurosos69. Por 
ejemplo, en jurisdicciones con resultados relativamente 
buenos en materia de seguridad vial (por ejemplo, 
Países Bajos70, Singapur71, Suiza72), las sanciones son 
más serias (por ejemplo, multas más altas y/o sanciones 
de puntos de demérito más altas) para las infracciones 
más graves, como los niveles más altos de concentración 
de alcohol en sangre detectados para la conducción 
bajo los efectos del alcohol y los niveles más altos de 
exceso de velocidad, así como para los reincidentes. Se 
comprobó que la introducción de sanciones más duras 
es eficaz para reducir las infracciones, las colisiones, las 
muertes y las lesiones73, y que las multas más elevadas 
pueden dar lugar a niveles más bajos de infracción, 
especialmente poco después de la introducción del 
aumento de la multa, en lugares con un control policial 
frecuente y cuando se combinan con otras sanciones 
(por ejemplo, puntos de demérito)74. Sin embargo, 
a partir de la investigación, también se infiere que la 
relación entre la seriedad de la sanción, especialmente 
en forma de multas monetarias, y el cambio de 
comportamiento no es lineal75.

A través de un metaanálisis, se demostró que, mientras 
que los aumentos de las multas de entre el 50% y el 100% 
se asociaron con una disminución de las infracciones, 
los aumentos de las multas de hasta el 50% no influyen 
en las infracciones y que los aumentos de las multas 
de más del 100% se asociaron con un aumento de 
las infracciones76. La relación entre el aumento de las 
multas y la reducción de las infracciones puede no ser 
lineal, ya que el aumento de las multas puede tener 
consecuencias imprevistas, como:

una menor disposición a pagar las multas77;

una percepción deteriorada de la legitimidad de la 
aplicación de la ley78;

Seriedad 
del castigo

La percepción de la seriedad de una sanción también 
influye en el grado de disuasión de los individuos a la 
hora de infringir la ley. En principio, debe percibirse que 
los costos generales de delinquir superan sus beneficios 
para que alguien se vea disuadido de infringir la ley66. 
En teoría, se vinculan las penalidades más serias con 
la reducción en los niveles de delincuencia. Además, 
es importante que el importe de la sanción refleje el 
riesgo o la gravedad de la infracción67. Por ejemplo, se 
recomiendan multas más elevadas y sanciones más 
serias para los niveles más altos de afectación por 
consumo de alcohol y para las velocidades más altas, 
con el fin de enviar el mensaje a la comunidad de que los 
comportamientos más arriesgados son más peligrosos 
y, por tanto, atraerán un castigo más serio. En algunas 
jurisdicciones, puede existir solo un nivel de sanción 
para un tipo de infracción (por ejemplo, una única 
cantidad monetaria de multa para todos los niveles 
de exceso de velocidad). Esto no se recomienda. Más 
bien, se recomienda aplicar el principio de gravedad 
de la teoría de la disuasión, lo que significa que habrá 
mayores niveles de sanción para una mayor seriedad 
de una infracción (por ejemplo, multas más altas para 
un exceso de 15km/h por encima del límite de velocidad 
que para 10km/h, y para un exceso de 20km/h por 
encima del límite de velocidad que para 15km/h, 
etc.). Este tipo de régimen de sanciones graduadas 
puede ayudar a informar a la comunidad sobre el 
mayor riesgo que conllevan los delitos más graves. Por 
ejemplo, no se recomienda un nivel de multa único de 
USD200 aplicado a todos los tipos de infracciones de 
velocidad porque podría fomentar niveles más altos de 
exceso de velocidad, ya que se pierde el incentivo de 
mantener el nivel de exceso de velocidad al mínimo. 
Un ejemplo pertinente proviene de Rusia, donde el 
exceso de velocidad general aumentó, y el exceso de 
velocidad de más de 20km/h no disminuyó cuando se 
combinó un aumento de las multas monetarias por 
exceso de velocidad de más de 20km/h por encima del 
límite de velocidad con la eliminación de las multas por 
exceso de velocidad de menos de 20km/h por encima 
del límite de velocidad68. La eliminación de las multas 
por exceso de velocidad inferior a 20km/h presupone la 
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una percepción negativa de las multas como 
“mecanismos de recaudación” en lugar de ser 
aceptadas como un medio para mejorar la 
seguridad vial79;

un impacto negativo en la equidad social, ya que el 
importe de la multa conlleva consecuencias para 
una persona de bajos ingresos puede ser asequible 
(y, por lo tanto, no es un elemento disuasorio fuerte) 
para otra de altos ingresos80.

La mayor rigurosidad de las sanciones puede no 
aumentar necesariamente los efectos disuasorios 
en determinadas circunstancias. Por ejemplo, en las 
investigaciones, también se ha descubierto que, si 
bien el aumento de las penalidades (multas, puntos de 
penalización y sanciones relativas a la licencia conducir 
combinadas) ha dado lugar a una reducción de la 
proporción de reincidentes y de la frecuencia general 
de reincidencia, no reduce necesariamente el tiempo 
que transcurre hasta la reincidencia ni el número de 
reincidencias entre reincidentes81. Los criminólogos 
expertos sugieren que una sanción más seria (por 
ejemplo, la pena de muerte) no resulta más eficaz que 
una sanción menos seria de prisión de larga duración 
para disuadir del homicidio82. Este tipo de comparación 
extrema de delitos no tiene por qué constituir una 
analogía adecuada para los delitos de conducción. 
Sin embargo, como se mencionó, es importante que 
las sanciones por infracciones de tránsito reflejen 
la gravedad y el riesgo de la infracción. A partir de 
investigaciones, se determinó que se observó una 
reducción del 34% en las muertes relacionadas con 
el exceso de velocidad en las que estaban implicados 
conductores provisionales (es decir, que aún no tenían 
la licencia completa) tras la introducción de una sanción 
más seria por exceso de velocidad (pérdida inmediata 
de la licencia durante 3 meses por cualquier nivel de 
exceso de velocidad)83. Estos resultados mixtos de 
la investigación ponen de manifiesto que cambiar el 
comportamiento de los usuarios del tránsito no es tan 
sencillo como aumentar las multas u otras sanciones, 
ya que el cambio de comportamiento es un proceso 
complejo en el que influyen muchos factores.

La eficacia de las penalidades más serias en la reducción 
de las infracciones puede verse reducida cuando 
entran en juego ciertos factores: la baja percepción del 
riesgo de detención84; la adaptación de la policía a la 
introducción de penalidades más serias mediante la 
reducción de sus niveles de control y la no imposición 
de tantas infracciones/penalizaciones; la adopción 
por parte de la policía de mayores tolerancias en los 
controles85 y el uso por parte de la policía de poderes 
discrecionales para anular o reducir el pago de la 
sanción. A partir de investigaciones, se determinó que 
las decisiones de los jueces o los jurados de condenar 
pueden verse influenciadas por el nivel de las pruebas 
y la gravedad de la infracción86, así como por el nivel 
de las sanciones que los acusados pueden pagar 
cuando se los condena, ya que las sanciones más altas 
conllevan menores probabilidades de enfrentar una 
condena87. Si el aumento de las sanciones conduce a 
la disminución de las condenas, entonces las sanciones 

más altas podrían fomentar la delincuencia, en lugar de 
disuadirla.

Sin embargo, la experiencia indica que estos problemas 
pueden gestionarse mediante una serie de mecanismos, 
entre ellos:

un sistema confiable de pago de multas en el que se 
haga un seguimiento eficaz de las multas impagas 
hasta que se paguen;

una inversión de los ingresos procedentes de 
las infracciones de tránsito en intervenciones de 
seguridad vial;

el uso de multas basadas en los ingresos, en las que 
el importe de la sanción monetaria se determine en 
función de los ingresos del infractor88. La adecuación 
del importe de las multas al índice de precios al 
consumidor o a otro índice adecuado también 
puede evitar que las multas parezcan demasiado 
bajas a lo largo del tiempo89.

Un sistema de puntos de penalización (de demérito 
o de mérito) también puede ser beneficioso para lograr 
una seriedad óptima. Los puntos de penalización 
no tienen un efecto diferenciado en los infractores 
según el nivel de ingresos, como ocurre con las multas 
monetarias. Por lo tanto, estos pueden considerarse 
más equitativos que las multas monetarias. La gravedad 
de las sanciones puede aumentarse sin que aumenten 
las multas monetarias, combinando varias sanciones, 
como los puntos de demérito/mérito y la suspensión 
inmediata de la licencia. El número de puntos atribuidos 
a una infracción concreta también puede utilizarse para 
reflejar la gravedad de una infracción, y la seriedad del 
sistema de puntos de penalización puede aumentar a 
través de:

una mayor puntuación asignada a la infracción;

un menor umbral antes de que se aplique otra 
sanción;

un mayor período tras el cual se anulan los puntos 
por una infracción;

una sanción más seria cuando se alcanza un umbral 
de puntos.

El número/índice de muertes y lesiones puede ser mayor 
durante períodos especiales, a menudo asociados 
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con festividades (por ejemplo, Semana Santa, 
Ramadán, Año Nuevo Lunar). Para gestionar 
el aumento del tránsito y la exposición a las 
colisiones, algunas jurisdicciones introdujeron 
iniciativas de puntos de demérito dobles en 
las que los puntos de penalización por una 
infracción cometida durante el período especial 
valen el doble de los puntos de penalización 
normalmente asociados con la misma infracción 
durante un período no especial. A pesar del 
amplio uso de esta medida en algunos países, 
las evaluaciones son limitadas. En Nueva 
Gales del Sur (Australia), se compararon los 
accidentes mortales y las lesiones graves con 
los correspondientes períodos festivos y no 
festivos antes y después de la introducción de los 
puntos de demérito dobles. En los resultados de 
la evaluación, se observó una mayor reducción 
de las víctimas mortales durante los períodos 
festivos después de implementar la iniciativa 
de los puntos de demérito, en comparación 
con los períodos correspondientes fuera de 
los períodos festivos90. Con este método de 
evaluación, se controlaban las diferencias 
en el volumen de tránsito. De los resultados, 
se observa que las reducciones pueden 
atribuirse a la iniciativa del demérito doble. Un 
estudio realizado en Australia Occidental con 
un método de evaluación similar demostró 
que había un aumento de colisiones fatales 
durante el estudio en los períodos en los que 
no se aplicaban puntos de demérito dobles. 
Sin embargo, se comprobó que ese aumento 
era menor durante el período festivo tras la 
iniciativa del demérito doble91. En conjunto, 
estas evaluaciones indican que es valioso 
considerar una iniciativa de puntos de demérito 
dobles, pero es importante tener en cuenta 
que los períodos festivos ya pueden requerir 
esfuerzos de aplicación y educación más 
intensos (que podrían generar la reducción de 
las colisiones), lo que hace difícil determinar 
la influencia de aumentar la seriedad de las 
sanciones de puntos de demérito.

La seriedad de las sanciones aplicadas a una 
licencia, como la suspensión y la inhabilitación, 
puede aumentar mediante una mayor duración 
del período de suspensión o inhabilitación. 
Normalmente, la suspensión y la inhabilitación 
se imponen después de una o más infracciones 
(es decir, para los reincidentes). Sin embargo, se 
puede imponer la suspensión o inhabilitación 
inmediata de la licencia tras una infracción 
grave, como las infracciones relativas a una 
elevada concentración de alcohol en sangre y 
a los niveles más altos de exceso de velocidad. 
También se puede imponer la suspensión 
o inhabilitación inmediata de la licencia a 
los reincidentes, aunque la infracción suele 
conllevar una penalización menor para quienes 
la cometen por primera vez.

Optimizar la seriedad de las sanciones

Es más probable que, a partir de las sanciones, se reduzcan las 
infracciones de tránsito cuando los costos globales de la infracción 
(es decir, la gravedad de la sanción) superen los beneficios de 
cometerla.
El nivel de gravedad puede manipularse modificando el importe 
de una multa monetaria, el número de puntos y/o el período de 
duración de las sanciones, incluidas las sanciones relativas a la 
licencia, la confiscación del vehículo, el uso del bloqueo de arranque 
por presencia de alcohol en la respiración o el encarcelamiento.
Sin embargo, las sanciones más serias pueden no reducir 
necesariamente los comportamientos delictivos en determinadas 
circunstancias, por ejemplo:

Cuando existe una percepción de que la probabilidad de 
detección es baja (es decir, el riesgo de detención percibido es 
bajo).
Cuando la policía se adapta a la introducción de sanciones más 
rigurosas reduciendo los niveles de aplicación o adoptando 
mayores tolerancias de aplicación.
Cuando los jueces y jurados se adaptan a la introducción de 
penalidades más rigurosas decidiendo no condenar al acusado.
Cuando una multa que conlleva consecuencias para una persona 
de bajos ingresos puede ser asequible y, por lo tanto, no es un 
elemento disuasorio fuerte para otra de altos ingresos.
Cuando las sanciones, como el pago de multas, son evitables.
Cuando las multas más altas se perciben en la comunidad como 
una forma de recaudar ingresos, en lugar de beneficiar a la 
seguridad vial.

Ejemplos de estrategias para optimizar la seriedad de una sanción:
Adoptar penalidades mínimas prescritas para la infracción (por 
ejemplo, períodos obligatorios de inhabilitación de la licencia) 
para garantizar que la seriedad de la sanción no pueda reducirse 
bajo la influencia de la policía, los jueces o los jurados.
Establecer un tribunal de tránsito independiente dedicado 
a gestionar únicamente infracciones de tránsito. Esto puede 
ayudar a imponer penalidades adecuadamente serias para las 
infracciones de tránsito sin comparaciones subjetivas de las 
infracciones de tránsito con otros delitos como el asesinato y 
la violación. Se podría considerar la posibilidad de denominar a 
este organismo “Tribunal de Seguridad Vial” en lugar de “Tribunal 
de Tránsito” para reforzar el papel que tiene esta institución en 
la promoción de un uso más seguro del sistema vial.
Aplicar multas variables que se determinen en función de los 
ingresos del infractor.
Combinar diferentes tipos de sanciones para determinadas 
infracciones (por ejemplo, multa y puntos de demérito para 
infracciones de exceso de velocidad; suspensión inmediata de 
la licencia y multa para las infracciones de niveles más altos de 
exceso de velocidad).
Adecuar el importe de la multa a un índice, como el de precios 
del consumidor, para evitar que las multas sigan siendo bajas a 
lo largo del tiempo.
Imponer la suspensión/inhabilitación inmediata de la licencia 
después de una infracción grave, como las infracciones relativas 
a una elevada concentración de alcohol en sangre, a los niveles 
más altos de exceso de velocidad y a las reincidencias, incluso 
si la infracción suele conllevar una sanción menor para quienes 
cometen una infracción por primera vez.
Aplicar el doble de puntos de penalización en determinados 
períodos en los que suela observarse que aumente el número 
de muertos y lesionados (por ejemplo, los principales períodos 
festivos).
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Rapidez 
del castigo

La percepción de la rapidez del castigo está 
relacionada con la cuestión de que se aplique la 
sanción poco después que se cometa la infracción. 
Aunque las pruebas directas respecto de la rapidez 
de las sanciones son escasas92, los principios 
de comportamiento indican que las sanciones 
aplicadas cerca del momento en que se realiza el 
acto ilegal tienen más probabilidades de producir 
un aprendizaje más fuerte de no repetir dicho acto93. 
A partir de una revisión de las sanciones aplicadas 
a casos de conducción bajo los efectos del alcohol, 
también se infiere que la rapidez y la certeza eran 
más pertinentes que la seriedad con respecto a las 
sanciones relacionadas con la conducción bajo los 
efectos del alcohol94.

La velocidad (rapidez) con la que se puede 
aplicar una sanción puede variar. Por ejemplo, la 
suspensión inmediata de la licencia en la carretera 
al ser detectado por la policía es un castigo muy 
rápido. En la práctica, puede resultar difícil aplicar 
las penalidades con rapidez en el sistema de justicia 
penal, especialmente si se impugna la infracción 
o si hay grandes retrasos en la tramitación 
de infracciones. Sin embargo, los procesos 
administrativos, en los que las sanciones se aplican 
en el momento de la imputación, sin intervención 
del tribunal, permiten que la sanción se aplique 
con mayor rapidez que los procesos judiciales, en 
los que la aplicación de la sanción está supeditada 
a la condena y a la determinación del tribunal95. La 
suspensión inmediata/administrativa de la licencia 
por infracciones por conducción bajo los efectos 
de altas concentraciones de alcohol y para niveles 
más altos de exceso de velocidad se utiliza en países 
con resultados relativamente buenos en materia 
de seguridad vial (por ejemplo, Países Bajos96, 
Noruega97, Australia98).

Aplicación rápida de las sanciones
Se espera que las sanciones aplicadas cerca del 
momento en que se realiza el acto ilegal tengan más 
probabilidades de producir un aprendizaje más fuerte 
de no repetir el comportamiento.

Si bien es cierto que el sistema de justicia penal presenta 
dificultades para aplicar las penalidades con rapidez, 
hay formas de aumentar la celeridad de las sanciones 
por infracciones de tránsito.

Ejemplos de estrategias para aumentar la rapidez de 
la sanción:

En el caso de algunas infracciones (es decir, las menos 
graves), legislar de forma que se puedan imponer 
sanciones a través de procesos administrativos 
puede mejorar la oportunidad de una sanción.  Sin 
embargo, en el caso de las infracciones más graves, 
exigir la comparecencia ante el tribunal puede 
ser más adecuado porque pone de manifiesto la 
importancia y la gravedad de la infracción.

Aplicar la suspensión inmediata de la licencia para 
las infracciones graves, como las de los niveles más 
altos de exceso de velocidad.

Establecer un tribunal de tránsito independiente 
dedicado a gestionar únicamente infracciones de 
tránsito. Esto puede evitar retrasos en la resolución 
de las infracciones de tránsito en un tribunal 
normal.

Desarrollar un sistema eficaz de tramitación de 
sanciones que identifique con precisión al infractor 
y le envíe la notificación de la infracción en el 
momento oportuno.

Realizar un seguimiento rápido de las multas 
impagas para que el pago total de la multa se realice 
a tiempo.
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En virtud de los principios de la justicia procesal, se sugiere 
que el cumplimiento de la ley por parte de los ciudadanos esté 
impulsado por la creencia de las personas en la legitimidad 
de las autoridades legales, como la policía. La legitimidad se 
define como:

una propiedad de una autoridad o institución que lleva 
a las personas a sentir que esa autoridad o institución 
tiene derecho a ser respetada y obedecida99.

A partir de las investigaciones, se observa que las experiencias 
de los ciudadanos de un trato justo y respetuoso por parte de 
la policía aumentan su identificación con el grupo social que 
la policía representa y, a su vez, motivan la adhesión a las 
leyes que rigen el comportamiento social100. Esto, a su vez, 
estimula la cooperación de los ciudadanos, el cumplimiento 
de las instrucciones policiales y la aceptación de las 
decisiones policiales (por ejemplo, la multa o la condena)101. 
De las investigaciones, también se infiere que las personas 
necesitan especialmente la equidad procesal cuando se 
carece de información sobre la fiabilidad de una autoridad102.

Se comprobó que los encuentros entre la policía y los 
ciudadanos que son justos desde el punto de vista del 
procedimiento tienen cuatro componentes clave:

transmitir motivos genuinos y de confianza para servir a 
los mejores intereses del público;

tratar a las personas con dignidad y respeto, 
independientemente de su estatus social, y, en general, 
ser cortés;

aplicar la ley de forma coherente, tomando decisiones 
imparciales y siendo transparentes en cuanto a la forma 
en que se toman esas decisiones;

dar voz al ciudadano durante el encuentro y antes de que 
la policía tome una decisión103.

Algunos ejemplos de prácticas procesalmente injustas 
incluyen la variación de las sanciones en función de quién es 
el infractor, es decir, en función de factores como el género, 
la raza y/o las conexiones sociales104. Estos ejemplos de falta 
de uniformidad en la aplicación de las leyes y reglamentos 
socavan la eficacia de las sanciones.

La percepción de la equidad de las sanciones relativas a 
la licencia puede estar relacionada con su impacto en la 
capacidad del individuo para ganarse la vida. Esta capacidad 
varía según la persona y el país, y es posible que solo una 
pequeña minoría sufra pérdidas de empleo o de ingresos 
como consecuencia de la suspensión/inhabilitación de la 
licencia. De hecho, según las investigaciones, si bien no 
hubo un impacto pronunciado en el trabajo o los ingresos 
de los infractores, las víctimas gravemente lesionadas 
experimentaron un efecto sustancial, lo que justifica la 
equidad de la pérdida administrativa de la licencia105.

JUSTICIA PROCESAL 
Y EQUIDAD PERCIBIDA

Aumento de la equidad del 
procedimiento

Las autoridades legales, como la policía, 
deben ser percibidas como legítimas para que 
la gente crea que la autoridad tiene derecho a 
dictaminar el comportamiento.

Las prácticas procesalmente injustas incluyen 
que la policía varíe el importe o el tipo de 
sanción en función de quién sea el infractor, 
es decir, en función de factores como el 
género, la raza y/o las conexiones sociales.

Las estrategias para maximizar la uniformidad 
en la aplicación de las leyes y reglamentos 
son fundamentales para optimizar la 
percepción de la comunidad sobre la equidad 
del procedimiento.

Ejemplos de estrategias para aumentar la 
equidad del procedimiento:

Desarrollar un sistema de auditoría, 
especialmente de los pagos de multas, 
para garantizar que se eviten el soborno, 
la corrupción y el favoritismo.

Educar y formar a los agentes de policía 
para que los encuentros entre policías y 
ciudadanos sean procesalmente justos:

1. transmitir motivos genuinos y de 
confianza para servir a los mejores 
intereses del público;

2. tratar a las personas con dignidad 
y respeto, independientemente de 
su estatus social, y, en general, ser 
cortés;

3. aplicar la ley de forma coherente, sin 
sesgos y con transparencia respecto 
de cómo se toman las decisiones 
policiales;

4. dar voz al ciudadano durante el 
encuentro y antes de que la policía 
tome una decisión.

“

1.

2.

3.

4.
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NORMAS  
SOCIALES
Las normas sociales de un país o una comunidad 
pueden influir en la relación entre la sanción y el nivel 
de cumplimiento de las normas. Las normas sociales 
se refieren a las reglas o estándares implícitos que los 
individuos infieren a partir de los comportamientos que 
observan o de las expectativas que se generan en su 
entorno social y que guían su propio comportamiento106.

La percepción pública sobre los deberes y las 
responsabilidades de un ciudadano en la sociedad y 
la medida en que está dispuesto a renunciar a ciertos 
elementos de libertad personal para proteger a la 
sociedad puede influir en la respuesta de la sociedad 
a las leyes de seguridad vial107. Por ejemplo, según 
las investigaciones, cuando se comparan los niveles 
de cumplimiento de la ley entre distintos países, las 
diferencias parecen ser más atribuibles a las diferencias 
en los niveles de disposición social a cumplir la ley que a 
las diferencias en las normas de tránsito (por ejemplo, 
su descripción, el rigor)108. Las investigaciones también 
revelan que los índices de mortalidad en carretera (que 
están relacionados con comportamientos de tránsito 
ilegales como el exceso de velocidad y la conducción 
bajo los efectos del alcohol) son más elevados en los 
países en los que son más frecuentes delitos como el 
narcotráfico, los robos de vehículos motorizados, los 
homicidios y los robos109.

Sin embargo, las leyes y los reglamentos también 
pueden cambiar las normas sociales en las carreteras 
definiendo lo que es aceptable (seguro) y lo que no lo 
es (inseguro), y cuáles son las consecuencias legales 
de los comportamientos inseguros110. Las sanciones 
pueden ser una herramienta de comunicación que 
influya en la percepción de la comunidad sobre la 
inaceptabilidad social de los comportamientos ilícitos. 
Cuando las sanciones son serias, pueden tener un 
impacto en el clima cultural en el que se produce ese 
comportamiento.

Una dificultad relacionada con esta cuestión es que, en 
muchos casos, las infracciones de las leyes de tránsito 
son relativamente comunes y aceptables desde el punto 
de vista social, especialmente si se comparan con otros 
delitos como el asesinato y la violación. Una infracción 
relativamente común, como el exceso de velocidad, 
puede no considerarse lo suficientemente grave como 
para que la comunidad perciba la sanción como justa. 
El infractor, la policía, los jueces y/o la comunidad en 
general pueden sostener esta percepción. Por ejemplo, 
un agente de policía puede decidir reducir la sanción si 
la considera excesiva para la infracción de tránsito111.

Reforzar la inaceptabilidad social de los 
comportamientos ilícitos en las carreteras

La naturaleza y la seriedad de las sanciones por 
infracciones de tránsito pueden desempeñar un 
papel importante en el cambio de las normas 
sociales sobre el uso del sistema vial. También 
pueden ayudar a definir lo que es aceptable (seguro) 
y lo que no (inseguro).

Ejemplos de estrategias para cambiar las normas 
sociales:

Mejorar la comprensión entre el público en 
general y los agentes de cumplimiento de la 
ley (por ejemplo, la policía y los jueces) sobre 
la importancia de que las sanciones por el uso 
inseguro de las carreteras sean lo suficientemente 
serias como para disuadir a los infractores. 
Además, las sanciones suficientemente serias 
pueden representar también la opinión de la 
sociedad de que existen graves consecuencias 
asociadas con las lesiones graves y fatales en 
accidentes de tránsito que pueden ser causadas 
por infracciones de tránsito relativamente 
comunes, como el exceso de velocidad.

Establecer un tribunal de tránsito independiente 
dedicado a gestionar únicamente infracciones 
de tránsito. Esto puede crear una norma relativa 
a la gravedad de las infracciones de tránsito, 
independientemente de una norma relativa a 
otros delitos.
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La integridad de los sistemas de administración de sanciones es 
fundamental para garantizar que se cumplan los principios de 
disuasión, justicia procesal y la percepción de la equidad, lo cual 
respalda una aplicación efectiva de las sanciones.

Las sanciones relativas a la licencia, en particular, requieren una 
base de datos fiable de licencias de conducir que mantenga 
registros precisos de todos los titulares de licencias individuales, 
incluyendo el nombre, el género, la fecha de nacimiento, la 
dirección postal y residencial actual, y el estado de la licencia 
(activa, suspendida, inhabilitada, restringida o caducada). Esta 
información sobre el estado de la licencia también debe estar 
a disposición de los agentes de cumplimiento de la ley para que 
puedan detectar la conducción sin permiso y aplicar las sanciones 
correspondientes.

Del mismo modo, la administración eficaz de las sanciones a 
los vehículos y de las infracciones detectadas por las cámaras 
depende de una base de datos de registro de vehículos fiable que 
mantenga un registro preciso de todas las personas que poseen 
un vehículo motorizado. Los datos necesarios son: nombre, 
género, fecha de nacimiento, dirección postal y residencial actual, 
y estado de matriculación del vehículo (activo, confiscado o 
caducado). La base de datos de matriculación de vehículos debe 
estar vinculada a la base de datos de las licencias. Además, ambas 
deben estar vinculadas a una base de datos de infracciones de 
tránsito fiable que mantenga registros precisos de todas las 
personas que sean detectadas cometiendo infracciones. Una 
base de datos debidamente vinculada garantiza que las sanciones 
se impongan con certeza, rapidez, precisión y eficacia.

Del mismo modo, para garantizar que las infracciones se 
registran para la persona correcta y que las sanciones se aplican 
de forma coherente a todos los infractores, se necesitan sistemas 
de verificación precisos y fiables entre las bases de datos, la 
policía y los tribunales. También se requiere un sistema postal 
fiable u otro medio para enviar notificaciones de infracción de 
tránsito. Es importante garantizar que los titulares de licencias 
y los propietarios de vehículos estén legalmente obligados a 
mantener la exactitud y la actualidad de su domicilio y que este 
esté vinculado al sistema de licencias y matrículas, de modo que 
las alegaciones de pérdida de correo no sean defensas admisibles 
para evitar sanciones112.

Disponer de sistemas coherentes de gestión de las infracciones 
de tránsito también es fundamental para:

establecer un tratamiento fiable y eficaz de las multas;

realizar seguimiento y cobro de multas impagas;

realizar seguimiento del estado de los puntos de demérito/
merito.

Un sistema de auditoría que abarque todo el proceso 
administrativo también es útil para garantizar que se eviten 
los sobornos y la corrupción, y que se aplique un régimen de 
sanciones legítimo.

SISTEMA COHERENTE DE 
ADMINISTRACIÓN DE SANCIONES

Implementación de un sistema 
coherente de administración de 
sanciones

Es necesario un sistema coherente de 
administración de sanciones para respaldar 
la aplicación efectiva de estas.

Ejemplos de estrategias para 
implementar un sistema coherente:

Una base de datos fiable sobre licencias 
de conducir que mantenga registros 
precisos de todos los titulares de 
licencias incluido el estado de la licencia: 
activa, suspendida, inhabilitada, 
restringida o caducada.

Una base de datos fiable de matriculación 
de vehículos que mantenga registros 
precisos de todas las personas que 
posean un vehículo motorizado, 
incluido el estado de matriculación: 
activo, confiscado o caducado.

Una base de datos de infracciones de 
tránsito fiable que mantenga registros 
precisos de todas las personas que 
sean detectadas infringiendo la ley, 
incluyendo el historial de infracciones y 
sanciones.

Un sistema bien enlazado, administrado 
de forma independiente e integrado 
que contenga datos sobre licencias, 
matriculación de vehículos e 
infracciones de tránsito y que esté a 
disposición de la policía y los tribunales 
para su verificación y la aplicación de las 
sanciones correspondientes.

Hacer que los titulares de licencias 
y los propietarios de vehículos sean 
legalmente responsables de mantener 
la exactitud y la actualidad de su 
dirección de residencia vinculada a la 
licencia y a la matrícula.

Un sistema de procesamiento fiable y 
eficaz que procese las multas y realice 
el seguimiento y el cobro de las multas 
impagas, y que procese y realice el 
seguimiento del estado de los puntos 
de demérito/merito.

Un sistema de auditoría para garantizar 
que se eviten los sobornos y la 
corrupción.
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APÉNDICE
 Tipo de sanción       Descripción Objetivo principal Ventajas Desventajas Pruebas generales

Multa
(sanción 
monetaria 
predetermina-
da y graduada)

Sanción monetaria 
que el infractor 
debe pagar a un 
departamento 
determinado en una 
fecha determinada.

El importe de 
la multa debe 
aumentar en función 
de la gravedad de 
la infracción (por 
ejemplo, una sanción 
gradual significa 
que los excesos 
de velocidad más 
elevados deberían 
conllevar multas más 
elevadas).

El importe de la 
multa debe estar 
predeterminado, 
prescrito en un 
tarifario y publicado 
para que los 
infractores conozcan 
su importe, y para 
que la policía no 
pueda cambiar dicho 
importe cuando 
interactúe con los 
infractores.

Castigar a los 
infractores para 
disuadirlos de 
volver a delinquir.
Disuadir a los 
posibles infractores 
de delinquir.

Puede proporcionar 
ingresos para 
apoyar directamente 
la inversión en 
actividades de 
seguridad vial (por 
ejemplo, la aplicación 
de la ley).
Las multas 
con importes 
predeterminados (fijos) 
reducen el potencial 
de corrupción cuando 
la policía interactúa 
con los infractores, 
en particular, si el 
pago de la multa se 
administra a través 
de una organización 
gubernamental 
externa (no policial).

Las multas impuestas en el 
punto de intercepción de la 
policía al infractor crean
oportunidades para la 
corrupción si el importe de la 
multa no se determina y se 
publica previamente.
El estatus socioeconómico 
puede determinar el 
impacto en los individuos. 
Por ejemplo, una sanción 
de USD 10 en India para un 
conductor de bajos ingresos 
puede ser una sanción 
importante y probablemente 
lo disuada de cometer futuras 
infracciones. Sin embargo, 
esta misma sanción para un 
conductor de ingresos altos, o 
para un conductor en un país 
de ingresos altos, puede no 
percibirse como una sanción 
seria y, por lo tanto, esta 
puede no resultar disuasoria. 
Estas cuestiones de equidad 
pueden abordarse fijando 
los importes de las multas 
en proporción a los ingresos 
(por ejemplo, en Finlandia) 
o con la consideración del 
salario medio semanal del 
país. Sin embargo, requieren 
un excelente registro de 
los ingresos de todos los 
ciudadanos del país, algo 
que probablemente no esté 
disponible en la mayoría de 
los países de ingreso bajo y 
mediano.

Algunos estudios sugieren que el aumento de las multas se 
asocia con un menor número de infracciones, suponiendo 
que no haya cambios en los niveles de aplicación: exceso 
de velocidad (aumento del 1 % de la multa)113, saltarse 
el semáforo en rojo (aumento de la multa en más de 
USD 150 en diferentes jurisdicciones)114 y uso del cinturón 
de seguridad (aumento de la multa en USD 15)115. Estos 
efectos también pueden depender del método de 
aplicación de la ley; por ejemplo, (aunque no se dispone 
de pruebas directas claras) se ha planteado la hipótesis 
de que la reducción de la delincuencia por el aumento de 
las multas puede ser más probable cuando se aplica por 
medio de cámaras que cuando lo hacen oficiales de policía, 
porque la policía se adapta a sanciones más estrictas 
reduciendo la aplicación o adoptando mayores márgenes 
de tolerancia para las infracciones116.
A partir de un metaanálisis de 2016117, se indicó que los 
efectos de los aumentos de las multas monetarias son 
variados:
• Disminución del 15% de las infracciones con un au-

mento del 50%-100% de las multas.
• Ninguna influencia en las infracciones con aumentos 

de hasta el 50% en las multas.
• Aumento del 4% de las infracciones con incrementos 

de las multas superiores al 100%.
• Los efectos de la reincidencia son diversos, pero el 

efecto de un aumento de las multas puede ser menos 
notable en quienes cometan infracciones más graves y 
frecuentes.

• Reducción del 5%-10% de todos los choques con el 
aumento de las multas (aumento no definido).

• Reducción del 1%-12% de las colisiones fatales con el 
aumento de las multas (aumento no definido).

En el mismo estudio, se advierte de la relación causal 
porque la mayoría de los estudios incluidos no tenían 
suficiente control de factores de confusión.
Los efectos positivos son más probables cuando los niveles 
de aplicación son lo suficientemente altos y sostenidos. 
La percepción de equidad también puede influir en los 
efectos118
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Tipo de sanción Descripción Objetivo principal Ventajas Desventajas Pruebas generales

Puntos de 
demérito

Los puntos se 
acumulan de 0 a un 
número mayor si el 
conductor comete 
una infracción y 
suelen tener validez 
durante varios años. 
Cuando el número 
total de puntos de 
demérito alcanza un 
determinado umbral 
dentro de un período 
definido (por ejemplo, 
12 o más puntos 
en un período de 3 
años), se impone otra 
sanción, normalmente 
la suspensión o la 
inhabilitación de la 
licencia.

Disuadir a los 
infractores de 
cometer nuevos 
delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de 
delinquir.

Es probable que el 
efecto de los puntos sea 
más equitativo entre 
personas con diferentes 
ingresos que una multa 
monetaria119.

La reincidencia genera 
más puntos, lo cual 
proporciona buenos 
efectos específicos120.

Puede percibirse como 
una pena más justa y 
recibir un buen apoyo 
público121.

Los infractores pueden transferir los 
puntos recogidos a otro individuo 
(por ejemplo, sin puntos o con 
pocos puntos)122 si no se identificó 
al conductor en el momento de 
la infracción (por ejemplo, en la 
aplicación automatizada de la ley,

pero solo cuando la cámara no 
capte una foto del conductor) y la 
notificación de la sanción se envió al 
propietario del vehículo registrado.

Depende de un sistema de licencias 
eficaz que pueda seguir los registros 
de infracciones del infractor y aplicar 
efectivamente la suspensión cuando 
se alcance el umbral.

Los estudios individuales informan de 
diferentes impactos, desde los positivos123 
hasta ningún impacto significativo124.

En un metaanálisis de 2012125, se demostró 
que los sistemas de puntos de demérito 
generan reducciones en las colisiones, las 
muertes y las lesiones, pero este efecto 
puede desaparecer en menos de 18 
meses a menos que se mantengan niveles 
suficientemente altos de aplicación de la 
ley.

El sistema de puntos de demérito puede 
ser más eficaz cuando: los infractores 
se acercan al límite que desencadena la 
suspensión de la licencia126; los infractores 
dependen más de su vehículo127; el 
sistema incluye un amplio abanico de 
las principales infracciones de tránsito 
peligrosas (exceso de velocidad, efectos 
del alcohol, semáforos en rojo, uso del 
cinturón de seguridad/casco/sistemas 
de retención infantil, adelantamientos 
peligrosos, normas de prioridad, distancia 
de seguridad); las medidas intermedias 
(como las cartas de advertencia y las 
medidas de rehabilitación) están dirigidas 
a grupos específicos de infractores; 
y el sistema de puntos, incluida su 
comunicación y administración, es sencillo, 
transparente y justo128.

Puntos de 
mérito

Los puntos se 
pierden a partir de 
un valor determinado 
(por ejemplo, 100) 
hasta llegar a 0 si el 
conductor comete una 
infracción. El crédito de 
puntos suele ser válido 
durante varios años. 
Cuando el crédito baja 
hasta 0, se impone otra 
sanción: normalmente 
la suspensión de 
la licencia o la 
inhabilitación.

Disuadir a los 
infractores de 
cometer nuevos 
delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de 
delinquir.

Es probable que el 
efecto de los puntos sea 
más equitativo entre 
personas con diferentes 
ingresos que una multa 
monetaria129.

Los infractores pueden hacer 
un uso fraudulento de puntos 
pertenecientes a otras personas 
si no se identificó al conductor 
en el momento de la infracción 
(por ejemplo, en la aplicación 
automatizada de la ley, pero solo 
cuando la cámara no capte una foto 
del conductor) y si la notificación de 
la sanción se envió al propietario del 
vehículo registrado.

Depende de un sistema de licencias 
eficaz que pueda seguir los registros 
de infracciones del infractor y aplicar 
efectivamente la suspensión cuando 
se alcance el umbral.
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Tipo de sanción Descripción Objetivo principal Ventajas Desventajas Pruebas generales

Suspensión 
de la licencia

El titular de la licencia 
suspendida tiene 
prohibido conducir 
en todo momento 
durante el período de 
suspensión.

La licencia se restablece 
automáticamente 
tras el período de 
suspensión.

Disuadir a los 
infractores de 
cometer nuevos 
delitos y prohibirles 
que lo hagan.

Disuadir a los posibles 
infractores de 
delinquir.

Limita las oportunidades 
de reincidencia durante la 
vigencia de la sanción.

Los conductores suspendidos 
pueden seguir conduciendo aunque 
no tengan la licencia legal130.

La suspensión puede percibirse como 
injusta, especialmente en relación 
con su impacto en la capacidad de 
un infractor para ganarse la vida si 
esta está vinculada a la capacidad 
de conducir (en particular, en el 
caso de los infractores que residan 
en localidades rurales/remotas sin 
acceso al transporte público).

Depende de un sistema de licencias 
eficaz que mantenga registros 
precisos y se comunique con el 
infractor y el organismo de control.

En un metaanálisis de 2004131, se estimó 
que las medidas de sanción relativas a 
las licencias de conducir generan una 
reducción de las colisiones en un 17% 
y de las infracciones en un 21% de los 
infractores suspendidos.

Los efectos positivos son más probables 
cuando:132 la probabilidad percibida que 
se detecte a conductores sin licencia 
es alta; la sanción relativa a licencias 
se combina con otras medidas como 
programas de rehabilitación o confiscación 
del vehículos133; la certeza y la rapidez de 
la sanción relativa a la licencia aumentan 
mediante la suspensión administrativa/
inmediata de la licencia la cual se suspende 
automáticamente cuando se cumplen 
determinadas condiciones (por ejemplo, 
reducción del 4% de las colisiones fatales134; 
reducción del 5% de la implicación en 
colisiones fatales relacionadas con el 
consumo de alcohol135, especialmente 
eficaz para comportamientos de alto 
riesgo como la conducción bajo los efectos 
del alcohol136); aumenta la seriedad (por 
ejemplo, un período de suspensión más 
largo). Los efectos pueden ser limitados 
debido a ciertas condiciones sociales y 
económicas (por ejemplo, los conductores 
pueden ignorar la suspensión de la licencia 
si es necesario conducir para trabajar) 
y pueden no durar más que el propio 
período de suspensión137.

Suspensión
inmediata de 
la licencia / 
suspensión de 
la licencia en 
carretera

La policía suspende la 
licencia y la confisca 
en el acto en caso de 
infracción grave (por 
ejemplo, para los 
niveles más altos de 
exceso de velocidad, 
conducción en estado 
de embriaguez, delito 
de conducción que 
cause la muerte y 
lesiones graves), 
generalmente durante 
un período definido 
(por ejemplo, 28 días).

Disuadir a los 
infractores de 
cometer nuevos 
delitos graves y 
prohibirles que lo 
hagan;

Disuadir a los 
posibles infractores 
de cometer nuevos 
delitos graves.

A diferencia de la 
suspensión tradicional 
mencionada 
anteriormente, el 
efecto disuasorio de la 
suspensión inmediata/
en carretera es rápido 
y constituye uno de los 
elementos críticos para 
aumentar la disuasión.

El agente de policía puede aplicar 
la suspensión inmediata que no 
se puede aplicar a las infracciones 
detectadas por la cámara.

Requiere un sistema en el que 
la suspensión inmediata de la 
licencia de conducir se registre 
inmediatamente para que las 
autoridades tengan conocimiento de 
la suspensión.
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Tipo de sanción Descripción Objetivo principal Ventajas Desventajas Pruebas generales

Inhabilitación / 
revocación de la 
licencia

El titular de la licencia 
inhabilitada/revocada 
tiene prohibido conducir 
en todo momento 
durante el período de 
inhabilitación. La licencia 
se restablece solo 
cuando el conductor 
vuelve a solicitarla 
al final del período 
de inhabilitación. Sin 
embargo, un conductor 
no puede volver a 
conducir cuando se le 
aplica una inhabilitación 
de por vida.

Disuadir a los 
infractores de 
cometer nuevos 
delitos y prohibirles 
que lo hagan.

Disuadir a los 
posibles infractores 
de delinquir.

Limita las oportunidades 
de reincidencia durante 
la vigencia de la sanción.

Los conductores inhabilitados 
pueden seguir conduciendo138.

Depende de un sistema de 
licencias eficaz que mantenga 
buenos registros y se comunique 
con el infractor y los agentes de 
cumplimiento de la ley.

Requiere un sistema en el que las 
inhabilitaciones impuestas por los 
tribunales se registren en el sistema 
de licencias de manera oportuna.

Restricción de la 
licencia

El titular de la licencia 
tiene prohibido conducir 
durante el período de 
restricción, excepto para 
fines específicos (por 
ejemplo, para conducir a 
su trabajo o para recibir 
tratamiento médico) que 
pueda ser determinado 
por un tribunal u otra 
autoridad.

Los infractores suelen 
tener que demostrar 
que afrontarían un 
sufrimiento innecesario 
si se les prohibiera 
conducir, para lograr 
que se les conceda una 
licencia restringida.

Disuadir a los 
infractores de 
cometer nuevos 
delitos y prohibirles 
que lo hagan.

Disuadir a los posibles 
infractores de 
delinquir.

Reduce las oportunidades 
de reincidencia durante 
la vigencia de la sanción 
y puede generar un 
aumento de la precaución 
y la atención al conducir.

El uso generalizado de las licencias 
restringidas puede socavar tanto 
la disuasión específica como la 
general porque los infractores no 
experimentan todo el impacto del 
castigo139.

Las decisiones de los tribunales 
sobre quién recibe una 
suspensión restringida o total de 
la licencia también puede generar 
desigualdades sociales.

Depende de un sistema de 
licencias eficaz que mantenga 
registros precisos y se comunique 
con el infractor y los agentes de 
cumplimiento de la ley.

Las disposiciones de restricción de 
la licencia deben figurar con claridad 
en la licencia de conducir. De otro 
modo, los agentes de policía pueden 
no ver la restricción al interceptar al 
conductor en ocasiones posteriores.
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Tipo de sanción Descripción Objetivo principal Ventajas Desventajas Pruebas generales

Sanciones a 
los vehículos

Se confisca el vehículo del 
infractor.

Los vehículos confiscados 
o decomisados pueden 
ser devueltos después del 
período de sanción con 
el pago de un arancel. 
Como alternativa, se puede 
incautar la matrícula o 
colocarle una pegatina 
para indicar que nadie 
más que el infractor está 
autorizado a conducir el 
vehículo, retirar la matrícula 
del vehículo o inmovilizar el 
vehículo en la propiedad del 
infractor con un “cepo” sin 
que el infractor tenga que 
decomisar el vehículo para 
su confiscación.

Suele aplicarse a los delitos 
graves y/o a las reincidencias 
para las que otras 
penalidades no han servido 
para frenar la reincidencia.

Prohibir a los 
infractores que 
cometan nuevos 
delitos.

Disuadir a 
los posibles 
infractores de 
delinquir.

Elimina las 
oportunidades 
de reincidencia 
durante la vigencia 
de la sanción.

A los conductores 
les puede resultar 
más difícil seguir 
conduciendo sin 
vehículo que sin 
licencia.

A partir de las 
pruebas, se infiere 
que la confiscación 
de vehículos 
aumenta el índice 
de cumplimiento de 
la suspensión de la 
licencia140.

No es directamente punitivo para el 
infractor si no es el propietario del 
vehículo.

Si el vehículo confiscado pertenece a 
otra persona que no sea el infractor, 
este puede ser devuelto bajo ciertas 
condiciones.

El infractor puede tener acceso a otro 
vehículo para utilizarlo.

Pueden surgir problemas cuando el valor 
del vehículo es inferior al costo total de la 
confiscación y el infractor elige no recoger 
su vehículo en lugar de pagar el arancel. 
Además, las sanciones a los vehículos 
pueden percibirse como injustas, 
especialmente para los infractores que 
viven en localidades rurales/remotas 
con poco o ningún acceso al transporte 
público.

Por el contrario, cuando el costo del 
vehículo es elevado, el infractor puede 
huir de la escena a toda velocidad y 
generar riesgos adicionales17.

La confiscación de vehículos puede 
reducir la reincidencia mientras el 
vehículo está en custodia y, en menor 
medida, después de su liberación. En 
los estudios individuales, se informa 
de la reducción de la reincidencia y se 
muestra que esto resulta especialmente 
eficaz para las personas que cometen 
infracciones graves, por ejemplo, la 
reincidencia en la conducción bajo los 
efectos del alcohol142; la reincidencia en 
el exceso de velocidad143; los infractores 
reincidentes, especialmente quienes ya 
tienen suspendida la licencia144.

Las pruebas relativas a matrículas 
especiales y el decomiso de vehículos 
son escasas145. La incautación de la 
matrícula hecha por el agente que 
realiza la detención puede efectivizarse 
rápidamente y reducir tanto la 
reincidencia como la conducción con 
licencias suspendidas, especialmente 
entre los infractores más jóvenes146. La 
inmovilización de los vehículos puede 
ser menos costosa que la confiscación 
o el decomiso, que requieren el pago 
de aranceles de almacenaje147, y se ha 
comprobado que reduce la reincidencia148.

Bloqueo de 
arranque por 
presencia de 
alcohol en la 
respiración

Tecnología instalada en el 
vehículo para que este no 
pueda arrancar hasta que 
se supere una prueba de 
alcoholemia preestablecida. 
Principalmente diseñados 
para modificar el 
comportamiento de los 
infractores que conducen 
bajo los efectos del 
alcohol, especialmente 
quienes tengan una alta 
concentración de alcohol en 
sangre y/o los reincidentes, 
más que para cumplir una 
función disuasoria general.

Prohibir a los 
infractores 
que cometan 
nuevos delitos 
relacionados con 
el consumo de 
alcohol.

Elimina las 
posibilidades 
de reincidir en 
infracciones 
relacionadas con el 
consumo de alcohol 
durante el período 
de la sanción en 
el vehículo que 
tiene instalado 
el dispositivo de 
bloqueo.

El sistema de bloqueo de arranque solo 
puede aplicarse a los infractores que 
posean un vehículo.

El acceso al equipo de bloqueo de 
arranque y su mantenimiento puede ser 
limitado en las zonas rurales.

El registro de la condición de bloqueo 
de arranque en la licencia de conducir 
debe ser visible, de lo contrario puede 
ser pasado por alto por la policía en el 
momento de la intercepción. Además, 
la condición de bloqueo de arranque 
debe transferirse entre jurisdicciones 
para que el infractor no pueda obtener 
una licencia sin bloqueo de arranque en 
otra jurisdicción durante el período de la 
sanción.

Se informó de que la medida de bloqueo 
de arranque por presencia de alcohol 
en la respiración reduce la reincidencia 
entre los usuarios en mayor medida 
que la suspensión de la licencia149. 
Aparentemente, los dispositivos de 
bloqueo de arranque son más eficaces 
para reducir la reincidencia mientras 
están instalados en el vehículo, pero 
parece que solo producen un cambio de 
comportamiento limitado después del 
tratamiento150.
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Tipo de sanción Descripción Objetivo principal Ventajas Desventajas Pruebas generales

Programas de 
recuperación 
(tratamiento /
rehabilitación)

Diseñados principalmente 
para modificar el 
comportamiento de los 
infractores, especialmente 
de quienes conducen bajo 
los efectos del alcohol, 
más que para cumplir una 
función disuasoria general. 
Los programas pueden 
ser educativos, centrados 
en el conocimiento, y/o 
psicológicos, centrados en el 
cambio de comportamiento 
con una duración de varias 
semanas.

Reformar a los 
infractores.

Los programas 
de recuperación 
pueden abordar 
más eficazmente 
los factores que 
contribuyen a los 
delitos relacionados 
específicamente con 
el consumo de alcohol 
y drogas.

Se requieren buenos 
procedimientos de 
evaluación para 
que se asignen a 
los infractores las 
intervenciones más 
adecuadas151.

La relación costo-
beneficio de diferentes 
enfoques no es clara.

El acceso en zonas 
rurales y remotas 
puede ser limitado.

Los contenidos, los formatos y la ejecución de los 
programas tienden a variar mucho, lo que hace 
que las evaluaciones de la eficacia sean a menudo 
difíciles152. Los datos indican que los cursos de 
rehabilitación para personas que conducen en estado 
de embriaguez realizados adecuadamente pueden 
reducir la probabilidad de reincidencia153. El efecto 
positivo puede ser exagerado porque el grupo de 
comparación suele tener, a priori, un mayor riesgo 
de reincidencia, aunque los estudios de evaluación 
controlaron factores como edad, género y condenas 
anteriores. Los efectos positivos son más probables 
cuando el curso de rehabilitación se centra en 
el cambio de comportamiento (es decir, un plan 
concreto de lo que hay que hacer cuando una recaída 
es inminente), en lugar de limitarse a proporcionar 
información, y se extiende durante al menos varias 
semanas154.

Encarcelamiento Se encarcela a los 
infractores por algunas 
infracciones de tránsito 
(graves), como la 
conducción bajo los efectos 
del alcohol, la conducción 
inhabilitada o la conducción 
peligrosa que cause la 
muerte.

Prohibir a los 
infractores que 
cometan nuevos 
delitos.

Disuadir a los posibles 
infractores de 
delinquir.

Destaca ante la 
comunidad la 
gravedad de la 
infracción.

Elimina las 
oportunidades de 
reincidencia durante 
la vigencia de la 
sanción.

Es más costoso de 
implementar que otras 
sanciones.

El encarcelamiento suele combinarse con otras 
sanciones, como las multas, lo que dificulta la 
evaluación de los efectos del encarcelamiento por 
sí solo. En general, las pruebas de la investigación 
sobre su eficacia son equívocas155. Aunque la 
amenaza de encarcelamiento puede motivar a los 
infractores a participar en programas de tratamiento 
y a cumplir con los requisitos del método de bloqueo 
de arranque y otras sanciones156, las políticas 
relativas al encarcelamiento obligatorio tienden a ser 
ineficaces157.

La falta de un efecto disuasorio general puede 
explicarse a través del hecho de que la probabilidad 
de detención es más marcada que la gravedad de 
la sanción158. El encarcelamiento de los infractores 
que conducen bajo los efectos del alcohol les impide 
conducir durante un tiempo y puede producir un 
efecto disuasorio específico temporal; sin embargo, 
una vez que se los libera, los efectos pueden no ser 
duraderos a menos que se combinen con un sólido 
programa de tratamiento159.
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Cartas de 
advertencia
(No se 
recomiendan 
como forma 
habitual de 
sanción para 
disuadir a los 
infractores).

Cartas enviadas a los infractores 
en las que se les informa de su 
infracción y de las sanciones a 
las que se enfrentan en caso de 
seguir delinquiendo.

Las distintas jurisdicciones 
utilizan las cartas de advertencia 
con fines diferentes. Por 
ejemplo, una carta puede 
advertir al infractor que:

•	 acumuló un nivel de puntos 
de demérito por los cuales 
se acerca al umbral de 
suspensión de la licencia, 
y una nueva infracción 
supondrá la pérdida de 
dicha licencia;

•	 su próxima infracción dará 
lugar a una pena de cárcel o 
a una multa más alta que la 
de la última infracción;

•	 se aplican nuevas sanciones 
para la infracción y que, 
tras un período limitado 
(por ejemplo, el tiempo 
que transcurre entre la 
aprobación de una nueva 
ley y su plena aplicación) 
o al cometer una nueva 
infracción en ese período, 
se aplicará la nueva sanción 
completa.

Disuadir a los 
infractores 
informándoles de 
las sanciones a las 
que se enfrentan 
en caso de seguir 
delinquiendo.

Se puede utilizar 
para informar 
que una nueva ley 
está a punto de 
aplicarse y que todas 
las infracciones 
posteriores recibirán 
una sanción en lugar 
de una carta de 
advertencia.

Informar a los 
infractores de las 
sanciones adicionales 
que enfrentan, de 
las cuales pueden 
no ser conscientes, 
con el objetivo de 
aumentar la disuasión 
específica.

Las cartas de 
advertencia 
pueden generarse 
automáticamente 
para que los costos 
de aplicación se 
mantengan bajos.

Aumentar la equidad 
del procedimiento 
mediante el 
suministro de 
información.

Pequeño costo para el infractor (es 
decir, efecto disuasorio limitado o 
nulo).

Para que los infractores posteriores 
puedan identificarse y recibir la 
sanción completa, es necesario 
mantener registros precisos de 
quién recibió una advertencia.

En caso contrario, el sistema no 
podrá determinar quién ha recibido 
ya una advertencia, lo que reducirá 
gravemente cualquier efecto 
disuasorio futuro.

En un metaanálisis que incluye 
principalmente estudios antiguos (de las 
décadas de 1970 y 1980), se sugiere que 
las cartas de advertencia están asociadas 
con reducciones en las colisiones160. 
Aunque no se dispone de pruebas 
precisas, a menudo se las recomienda 
como mejor práctica para quienes 
cometen una infracción por primera vez 
y para quienes se acercan al umbral de 
puntos de penalización161. Las cartas 
de advertencia pueden ser efectivas 
debido a la amenaza de una sanción 
más rigurosa, como la suspensión de 
la licencia en caso de una infracción 
posterior162.

Sin embargo, el efecto disuasorio de una 
carta de advertencia se fundamenta en 
un sistema preciso y sólido que registre 
quién ha recibido ya una advertencia. 
No se recomienda la entrega repetida 
de cartas de advertencia a un infractor 
porque no se creará ningún efecto 
disuasorio. El efecto disuasorio solo 
estará presente cuando exista un riesgo 
real de que la siguiente infracción dará 
lugar a una en lugar de otra advertencia.
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